
















インド鉄道は, 経営主体の側面からその内訳を見ると, (a) 国 家 ( イ ン







界大戦の勃発によ って, イ ン ド が イ ギ リ スに戦争協力を求められ財政負
担が急增した時, 一般財政に規定された国有路線をいかに運営・管理す
るかが大きな間題として浮上してきた ( 2 )。大戦前において,多角的貿易構
造の成立とともにインドの第一次産品に対する需要が急增した時, イギ
リス本国のインド省は, l907年に省内にマ ツケイ委員会(Mackey Com-
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mittee)を設置し, これまで鉄道建設を担つてきたイ ギ リ  ス系私企業に更
なる積極的な支援を与えて推進しようとしたが, 大戦の勃発によりイン
ド鉄道の建設, 設備更新を推進できなくなり, 鉄道に対する著しい需要
に応えられなかったのである ( 3 )。かくして, 19l9年l2月にインド最大の
鉄道会社である東インド鉄道会社との経営委託契約が満期を迎えようと
していた時, イ ン ド ・ナショナリストを中心にインド貿易業者, 工業資
本家層らが, インドの新聞, 商業会議所, 立法議会を通じて積極的な活
動を展開して, 全インド鉄道を対象としたドラスティックな改革を要求
したのである。 インド省は, インドの戦争協力の見返りとして, イ ン ド


















が今なぉ有意義である。 ボンぺイ ・バローダ・セ ン ト ラ ル・ インド鉄道














( l ) Railu'aysm India .' A d m m istmtion Report for1920-2 1,India.1922,p.3.
この報告は年次報告雷であるため,以下 A.R.R と略記。またこの年度の鉄道報
告書は, 1922年の4月̃ 8月号の「イ ン ド 鉄 道 新 聞 ( 月 刊 )」 (TheIndi,an
Raihoa:y Ga2ette)にも詳しぃ内容が掲i波されている。 この新聞は, 事務局をカ
ルカッタに, そして支局をロンドンとグラスゴーに置いていた。英印両国にお
けるインド鉄道に関する情報をほぼ細羅的に取り扱つてぉり, 非常に有益な史
料である。以下1.R.G. と略記。世界各国の比較に ついては, D.R.Headrick,,
The Tentacies of Progress,U.S.A.,l988,pp. 49-58.
( 2 )  インド財政と密接な関係をもつ国有鉄道に関してのみ具体的鉄道を列挙す
る と, 国営鉄道は, 北西鉄道(NorthWestem R.), 東ぺンガル鉄道(Eastem
kn9a lR.), ア ワ ド &ロヒルカンI1l鉄道(0udh&Rohilkund R.) で あ り, ま
たイギリス系鉄道会社に経営を委託されている鉄道は, 東 イ ン ド 鉄 遭 (East
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Indian R.), 大インド半島鉄道 (Great Indian Peninsular R.), ぺンガル・ ナ
グプール鉄道(BengalNagpurR.), ボンべイ ・ パローダ・セ ン ト ラ ル・ イン
ド鉄道(Bombay Baroda andCentralIndia R.), マドラス&南マラータ鉄道
(Madaras&Southem Mahratta R.), 南インド鉄道(SouthIndian R.), アッ
サム・べンガル鉄道(Assam BengalR.), ビルマ鉄遭(Burma R.)であった。
A.R.R. f(or 1920-2 1,p.7.
( 3 )  1900年代初頭のイント'鉄道建設政策の展開については, 拙稿「20世紀初頭に
おけるイギリスの対インド統治と鉄道建設」 「第一次大戦前のイギリス資本主
義と帝国主義世界(昭和6l-62年度科研費総合研究(A)研究成果報告書, l988
年 ) : 描 稿「20世紀初頭におけるインド鉄道投資政策の展開」「西洋史研究」新
輯第22号, 1993年。
( 4 )  坂井秀夫, f イギリス・インド統治終露史」, 創文社, l988年, 第一章を参照。
( 5 )  例えばAruna Awasthi,Historyand Det lel,ol)mentof Railt,oays m l nd ia,,
India,l994;IJ.Kerr,Building theRaihMys of the Raj, 1 850-1900,India,,
l995がある。今日の鉄道間題に関しては,B.Aitken. .E:ゆlon'ng lnd ilm Rail-
u,qys,India,1994;S.C.Ghose,1ndianRailhoaly Econom;'cs,3vols,1933;S.P.
Tiwari, 1ndian Raitl,oays, l nd i a ,  192l. インド鉄道の通史については, N .
Sanyal, Indian Raihoays,India,l930; J.N.Sahni, 1ndian Raltu,qys: one
hundred years,1853-1953,India,1953;R.D.Tiwari, Railt Mys m Modem
,bldia,lndia,l94lが有益である。また, 戦後の国営鉄道の研究については, L .
A.Natesan, State Mam gement & Contorolof .Raihoays m hdia,India,
l946が有益である。
( 6 )  ァ クワース委員会に関する史料は, 次の通りである。報告組:以外は, 旧 イ ン
ド省図番館に所蔵されている。theC1ommitteeappointedbythe Secfetary of
State for lndia to enqulreinto theAd:ministmtt'o1nand Wol報ngo f Indian
Raihoays (以下引用する場合には, Acu'orthC,om m ilttee. と略記する。)
vol. l , Report (British Sessionnat Papers,Cmnd. 1512,l921)
vol.2,Et lidence taken in Lond,on (India Oflice Library,V/26/720/6)
vol.3,Et,ildencetakeninlndia (Ibid.)





( l )  建設・経営の停滞の実態
まず第一次世界大戦前後におけるインド鉄道建設・経営の実態から見
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年
典:ll: J.N.Sahni, 1ndilm Railu,ays, 1853-1953. App.Dより作成
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であった。 車両供給についてはぺンガル・ナグプール鉄道の場合, l 日 に
つき1,l00の貨物車両が必要にもかかわらずわずか350しか供給されな
かった ( 2 )。 またカルカッタ地区の石炭以外の重要な商品として油子(oil-
seed) とジュー ト が あ る が, 石炭輸送を最優先するためにこれらの商品
輸送が後回しにされ, 石炭以上の被害を被つていたことも明らかになっ
た。例えばインド ・ ジュート工場協会(Indian Jute MillAssociation)
の会長ピート(HM.Peat)が, 7つのジュート工場が完全に操業停止に
追い込まれたことを証言した ( 3 )。
マ ド ラ ス地区では,マドラス政庁事務官のバーナーディストン(Lieut-
Col.Bamardiston)によると, エロー デのジャンクションでの設備不良




Mouir) ゃマドラス・サ ウ ス・マラータ鉄道エージェントのマグアニ ツ ク
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(C.L.Magniac) から指摘され如く, l9 l2-18年の間に 506.11 ラーク・ル
ピーが見積もられたにもかわらず, 実際には269.45ラーク・ルビーしか
認められなかった。マドラス商業会議所(Madras Chamber of Com-
merce) の会頭シンプソン(J.F.Simpson)は既存の設備更新・改善を最
優先することを, 南インド皮革商人協会(Southem India Skin and Hide
Merchants' Association)とマドラス自由連合(Madras Liberal
Lea9ue) は輻機状態にある区間の複線化の必要性を強く要求していた。
マ ド ラ ス地区の停滞に関する最大の原因は, 投下資本の絶対的な不足に
あったのである‘◆)。






れた ( S )。
ラ ク ナ ウ地区のアワド ・ ロヒルカンド鉄道は, 石炭不足によって機関
車を十分に動かせなかったし, またべンガル・北西鉄道も, 他の鉄道網
との連結地点で常に福接状態を生みだし, 輸送量を著しく制限せざるを
えなかった ( 6 )。
カウンプール地区では, 上インド商業会議所(Upper India Chamber
of COmmerce)によって,  何千トンものタバコが雨ざらしの状態で放置

























と算出されたが, 図 ( 2 ) に 明 ら か な よ う に, 一度も基準値に達したこと
がなく実際には平均で,e980万ほどしか支出されなかった。 そして大戦














図 2 .  鉄道プログラムによる資本支出
■開通路線
% 新規路線
1908 l909 1910 l 9 l l  l912 1913 19l4 l915 1916 1917 19 l8
年
典拠: Aculort1 Committee, V:o1. 2. Minute of Eυtde,1ce m London, P.24
のみであった。 そして1914年度には年度予算がi1,140万のうちわずか
i 90万にしかすぎなかった。他方, 既存の鉄道に対する支出の内訳を見
ると車両充当費も激減していた。 表 ( 1 ) か ら 明 ら か な よ う に, 1915-1917
年度には追加車両が激減していた。 イギリスが注文資材の輸出を停止し
ていたためであった ('°)。 こ れ が イ ン ド 貿 易 関 係 者 に と り 大 き な 不 満 と
なっていたのである。
では, どのように資本調達が行われたのであろうか。 図 ( 3 ) は イ ン ド
鉄道会社とインド政庁による資本調達状況を示したものであるが, 鉄適
会社とインド政庁は相互補完関係にあったことがわかる。 ロ ン ド ン に お
いてインド政庁が調達できなかった分を鉄道会社が補完するという形を
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表 l  インI'鉄道の車両台数
年度 蒸気機関 客 車
貨 車
カパ一付き オープン その他 計
l912 7,624 2l,663 98.l96 50,087 11,046 159.329
l913 7,968 22.364 107,901 5l,476 11,040 l70.417
l914 8,393 22,97l 1l9.773 52699 11.304 l84.076
l915 8,674 23,396 122.695 54.043 11,890 l88.628
l916 8,760 23.714 l23.833 54,l97 10,2l8 l90.048
l917 8,893 24.537 123.992 54,4l6 12,572 l90.980
l918 8,923 24.684 123,992 54.207 l2,982 19l.103
l9l9 8,990 24.743 l26,70l 54.855 13,l45 l94,70l
1920 9,365 24.951 l 3 l ,9 l l 55.187 l4,096 20l,l94
192l 9.743 25.240 l34,495 58.678 14,343 207.516








公 債 (sterlingloan)によって, 戦中はインド・ルピ一公價(rupeeloan)
によって行われた('')。 戦時中スターリング公債が一時的に激增したの












図 3 .  インド鉄道の資本調達額
日 イ ン ド 政 庁
a 鉄道会社
liii l iiiiiiiiiiiiiiiiii l ii
t l ii l iiiiii 川 1iiiiiii l i luu
富_
地
l 89 l  l896 l 9 0 l  1906 191l 1916
年
典拠: ActoorthCommittee. V;ot. 2 , Minute of Eυi de;1ce i n L o,tdon, P . 23
ていた。 そして, インド国内におけるインド政庁の資本調達は, マ ツ ケ
イ 委 員 会 に よ っ て 勧 告 さ れ た, ( a ) 歳 入 余 剰, ( b ) 債 務 償 還 費, (c)













一等 二等 中間 三等 定期 計
的05 662 2,949 8,l04 2l8.413 l8,029 248,l57 54,936
1906 684 3,026 8,494 239,39l l9,468 27l,063 58,869
l907 732 3,303 9,873 27l.224 20.733 305,865 62.099
1908 748 3,327 l0,060 284.579 22,455 32l,469 62.398
1909 748 3.345 l0.029 29l.544 23,7l4 329,380 60,902
19l0 778 . 2,962 ll,033 332.462 24,34l 37l.576 65,603
l 9n 799 3,l35 l l 7 6 2 348.479 25,688 389.863 71,268
19l2 796 3,223 l0,833 375,567 26,8l0 4l7.229 78.475
1913 813 3,460 l2,37l 410.960 30,l14 457.7l8 82,613
l914 724 3483 l2,618 403,559 30,722 45l.086 80.972
1915 729 3,79l l3,648 413,254 32,959 464,38l 82.499
l916 823 4,607 l4.349 43l,456 34,796 486,03l 86,242
l9l7 883 4,2l6 7719 381.0l7 36.434 430,289 85,472
l918 1,048 5. l19 8,722 404.387 40.456 459,732 9l,l61
l9l9 1,l06 6.439 l 0.200 460,306 4l.974 520,027 87.630
l920 1,l48 7 l 2 9 l l 7 5 0 490,280 48989 559,246 87.542
l92l 1,085 6,492 l0,654 490,734 52.365 56l,330 86,248
典拠: StatistilcalAbstractfor Bntish lndia, 190,4-1913, p . l36.




さ れ た こ と も さ る こ と な が ら, 何よりも戦時中設備・改善費が極力抑え
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表 3  イント'鉄道の粗収益の内訳(ラーク ・ルピー )
年度
乘 客 貨 物
総計
3等 % 総額 % 商品 % 石般 % 総額 %
l9l2 l.701 27.6 2. l96 35.6 3.036 49.2 485 7.9 3.792 61.5 6,l65
l9 l3 l.837 28.9 2.374 37.3 2.992 47.l 496 7.8 3.777 59.4 6.358
l914 l.763 29.2 2,344 38.8 2.639 43.7 562 9.3 3,509 58.l 6.043
19l5 l,805 27.9 2,4l4 37.3 2923 45.2 629 9.7 3.876 59.9 6.466
l9l6 1.962 27.8 2,706 38.3 2.969 42.0 798 l l . 3 4,l43 58.6 7.068
l9l7 2. l45 27.7 3.0l7 39.0 3.l42 40.6 826 l0.7 4.450 57.5 7,736
l9l8 2.443 28.3 3.420 39.6 3.490 40.4 880 l0.2 4.9l4 56.9 8,629
l9l9 2.769 3 l .l 3.907 43.8 3.442 38.6 789 8.9 4.7l2 52.9 8,9l5
l920 2,89l 3l.4 4,085 44.4 3.530 38.4 82l 8.9 4.797 52.l 9,l99
l92l 2,842 30.6 4,034 43.4 3,792 40.8 729 7.8 4,952 53.3 9.289









ロール・ルピー, 年賦金140.l 6 ク ロー ル・ルピー, 余剰収益23.02クロー
ル ' ル ビ ー, そして合計で502.94クロール・ルピーとなり, インド政庁
による取得分の約5倍となっていた。 インド側に著しい不利な収益配分
の も と で, 鉄道利用者の機牲の もとで高利潤をあげる鉄道会社による経
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表4 鉄 道 職 員 数  (単位:人/%)



























































































典換: A.R.R. for 192〇一21,p.29.
営に対して, 鉄道利用者の不満が一気に酸成されていったのである('')。










第三は, メ ソ ポ タ ミ ア と 東 ア フ リ カへの鉄道資材の流用間題である。
イギリスが戦争に突入するやいなや, イ ン ド は, 軍隊, 軍需品, 食組の
輪送に便宣を図るよう要請されたのみならず, 鉄道資材や蒸気機関車資
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地 管 理 局 は, ロバートソン報告に基づいてl905年に設置され, イン
ド政庁の財務部(FinancialDepartment)の管理下に置かれた。管理局
長はインド総督に直接調見できるが, しかしインド総督参事会(Gover-




局は, 現在3人によって構成されているが, 意見の不一致となれば, 反
対意見としてインド参事会に報告できることになっている。 また現体制
においてどんなに些細なことでも認可がおりるまで時間がかかりすぎた




























に計上される費日は, 更新費, 交換費用の一部の経費となっている。 例
えばレール交換の場合, 同等の価格の交換であれば収益勘定に計上され
る が, 上級のレールと交換される場合には, その差額分が資本勘定に計
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される。 この見積は, 毎年存続される収支を扱うために, 鉄道管理局を
通じてすぐにインド政庁財務部に通達され, 3月末に公表される。認可
後, 各鉄道は収益勘定に計上される全費日を包括する決算書(Establish-








あった (24)。 さらに3月末の最終的認可額について, 当年度を通じて一般
財政の予算状況に応じて鉄道割当額が煩雑に增減され, 現場の鉄道エー











( 1 )  東インド鉄適会社エージェントのハイ ェ ッ ト (R.S.Highet) は, インドの各
商業会識所に対して車両不足の状況を説明し, 車両プール制度(他の鉄適から
の一時的借り入れ)を提案していた。1.R.G.191 6. Apr i l,p.74,92; ibid.,Sept.
p.186.
( 2 ) Acu'orth Committee., t'o l.3, Mimde of Eυi dence m h,:dia,QQ.3902-03,,
4051-52,4412-23. カルカッタ地区の証人は, インド政庁, 鉄道管理局, 東イン
ド鉄適会社, べンガル・ナグプール鉄道会社, 東べンカル鉄道会社, ァッサム
鉄適会社,鉄道難設請負会社, カルカッタ港湾会社,べンガル商業会識所, べ
ンガル銀行,インド鉱山協会, ジュ ー ト工業, 鉄鋼業などの代表であった。紙
面の関係上, ここで取り上げる証言をごく 一部 に と ど め ざ る を え な い こ と を あ
らかじめお断りしておきたい。
( 3 ) Ibid., υo1.3,Mim‘te of Eυidence tn India,QQ.4138-4167,4247,4308-23,
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4505,4596-98.
( 4 ) lbid., t,ol.3, Minuteof .Et,idence m l ndia,QQ. 4683-470l,4774-4800. 4826,,
4877-4889,4965,4988-4992,5125.マドラス地区の証人は, マドラス政庁, マド
ラス・南マラータ鉄道会社, 南イント'鉄適会社, マドラス商業会識所, 南イン
ド商業会譲所, マドラス銀行, マドラス港湾会社, マドラス銀行, 鉄道乗客協
会などの代表であった。
( 5 ) Ibid., t,ol.31,Minuteof Ellt,idence m India,QQ.5206,5253,5488-92.ポンベ
イ地区の証人は, ポンぺイ政庁, ポンぺイ ・バロー ダ・セ ン ト ラ ル ' イ ン ド 鉄
道会社, 大インド半島鉄道会社, 鉄適建設請負会社, ポンべイ商業会識所, イ
ンド商人商業金融会識所, ポンべイ港湾会社, タータ鉄鍋会社などの各代表で
あった。
( 6 ) Ibid.,t,o l.3, Mi m‘t,eof Et;idencem India,QQ.5743-52,5795,5930. ラーク
ナウ地区の証人は, 連合州政庁官低, アワド&ロヒルカンド鉄道会社, べンガ
ル・ナグプール鉄道会社, ロヒルカンド・ クマオン鉄道会社などの代表であっ
たo .
( 7 ) lbid., t,ol.3, Minuteof Et,ildence m lndia QQ.5955-67,5979-86.607l,,
6l3l,6180-89. ラホール地区の証人は,北西鉄遭会社, パンジャプ買易協会など
の代表であった。
( 8 ) lbid.,t,o1.3,Minuteof Et,idence m l nd i,a QQ.6361-78,6496-99.
( 9 )  マ ツケイ委員会において, マーチャントバンカーのロスチャイルド (LO「d
Rothchild)やダニエル(Mr.Daniel:Messrs. Mullens and MarshallCo.:
政府証券プローカー)は, i1,000万をロンドンにおいて調達できると証言して
いた。マ ツケイは, 証言において, 当時の状況を次のように説明した。我々は,
年度支出を92:000万と考えていたが, 当時の財務委員アプラハム(AbrahamS)
がその額を削減した。
(10) 1.R.G.,1916F:eb.,p.48; A.R.R. fior 1 9 2( )-2 1. pp.13- l4.この輪入減少が
インドのタータ鉄調をしてインド鉄道資材の製造を拡大させていた。 これがイ
ンド国内工業の促進につながっていった。 I.R.G., l 9 l 6. June. P・ll・





( l2) Aculorth Com mmele,t,ot.3, Minuteof Etlildencem lnd ia,QQ.392-406.
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(13) 1.R.G.,1920 Jan., p.6.
( l4) Acl,oorthC1ommittee,t,ol.1, .Report,paras.l67-172. なぉインドの通貨表示
は, 次の如くである。 l ク ロ ー ル・ルピー(crorerupee) =100ラーク・ルピー
(lakh rupee)= l00,00,000ルビ一。鉄道会社との契約上, 為替取引は, lR.=1s.
4d.と固定されていた。
( l5) 1.R.G.,1920. Jan.,pp.29-32.
(16) 1.R.G., 1915. Not', P.241 各鉄道会社に対する徴用に関しては, I.R.G.,,
1918 Jan., p.14: 1 9'1 8 F,eb.,p.32; 1919, Ja,:.,p.10Sep.,p.152; T i:mes,,
1917.Jan. 2 5.
(17) Acu;orthCommittee,t1o l.5, Minuteof Et,ildence (Confidenta「), Q. 3993
(1 8) Ibid.,t'ol.1,R,ePort,para. l51.鉄道建設の港志向性に関しては,松井選「イ
ギリス帝国主義とインド社会一鉄道建設を焦点にして一」岩波識座「世界歴史」
22,l969年。
( l9) その他の間題として, グージ破域, インド人に対する技術訓練の不足が取り
上げられた。Ibid.,para. l73- l84.
(20) 1905年の設置について, Ghose, ibid.,pp. l-4 ;拙構「20世紀鉄道政策」。 ま
た鉄遭管理局の機能の変化については, Y.S.Rao,The Raih,oay Board,lndia,,





(22) Acu;orthCommittee,t1o l. .1, Report,para.5 l.
(23) lbid.,paras.43-45,49,55-56.
(24) 地予算の下方修正については次の表が参考になる。
















( l )  委員会設置の青景
第一次世界大戦勃発後, 次年度のインド予算討議のために開かれたイ














ジャプ州, アッサム州, ラージプターナ州などの地方政庁のほかに, パ





ンぺイ, マドラスの各政庁のほかに, インド商人協会(Indian Merchants
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Association), 工場主協会(M加owners Association), べンガル国民商
業会議所(BengalNationalChamber of Commerce), ダージリング・
プランタ 一協会(Darjeering PlantersAssociation), 南インド商業会議
所(Southem India Chamber of Commerce), カラチ商業会議所
(Karachi Chember of Commerce), 連合州商業会議所(United Prov-
inCeSChamber of Commerce)であった。 他方インド系私企業を支持し
たのは, 連合州政庁(United ProvincesGovemment), 上インド商業会
議所(UPper India Chamber of Commerce), ェンプレス ・ ミルズ
(EmPressMills,Nagpur), インド鉱山協会(Indian Mining Associa-
tion), ボンべイ商業会議所 (Bombay Chamber of Commerce) であっ
た (2)o 19l8年3月と4月に再度鉄道管理局は, いくつかの特定の団体に
インド系私企業への鉄道移管問題についてのアンケート調査を行い, イ
ンド系私企業への移管の可能性を探つた。 インド系私企業を支持したの
は, ぺンガル政庁, 連合州政庁, カンプール商業会識所, ボンぺイにお
ける大多数のョーロ ツバ系の商業会議所であった。 これに対して反対し
たのは, ボンぺイ政庁, べンガル商業会議所, インド商業会識所(Indian


















を設置することを2ヶ月後に再確認するに至つた ( S'。 このように第一次








より構成され, 内 訳 は イ ギ リ ス 人 3 名 ( イ ン ド についてあまり経験がな
い人物), インド鉄道関係者3名, インド世論代表3名, インドにおける
ヨーロツバ商業利害l名であった。初めてインド人の代表が含まれたの
はまさに画期的であった ( 7 )。当該委員会による検討課題は,次の4項日で
あった。 第一は, 国有鉄道に関する経営方法についてであり, 鉄道会社
との現契約が満期となった時に採用されるぺき方法として, (a) ィ ン
ド政庁による直接経営, ( b ) イ ギ リ スにおいて登記されロンドンに本
社をおく鉄道会社による経営, ( c )インドにおいて登記されインドに本








Servants of Indian Societyの会長
③ E.H.Hiley 前Great Northem R. とNorthEastem R.の取締役
元NewZealand NationalR.の総支配人
④ P.Thakurdas インド商業利書 (ポンべイ出身)
⑤ J.Tuke Barclays Bank及びBritishLinen Bankの取締役
少数派意見




@ A.R.Anderson インド鉄道管理局局長 (l919-20年)
⑨ G.C.Go,dfley Bengal Nagpur R.のェージェント
@ H.Ledgard イ ン'ドにおける ョーロ ツパ商業利害代表 (カンプール
出身)
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イ ンド省官僚, イ ンド鉄道会社の本社代表よ り証言をとることで始まっ
た。委員達は, 続いてインドに赴きl920年l2月17日に委員会をカル
カッタで開催した。その後マドラ ス, ポンぺイ, ラ ク ナ ウ, カンプール,




た証人数は142名にのぼった l8)。証人の内訳は, 鉄道関係者が48名, 官







表 6  建設・経営主体に関するアンケート調査結果
田: ロ ン ド ン : 政 府  0, 私企業l2
カルカッタ:政府5, 私企業14
マ ド ラ ス : 政 府 6, 私 企 業 3
ポ ン べ イ : 政 府 8, 私 企 業 9
ラ ク ナ ウ : 政 府 0, 私企業4
カ ン プ ー ル : 政 府 l , 私 企 業 l
ラホール:政府5, 私企業4
デ リ ー : 政 府 3 , 私企業3
覚番のみ :政府l6,私企業2l
( 英 系 8, 英=印系2, 印 系 l )
( 英 系 6, 英=印系2, 印 系 6 )
( 英 系 l, 英=印 系 l  )
(英系5, 英=印 系 l, 印 系 3 )
( 英 系 1, 印 系 l )
( 印 系 1 )
( 印 系 3 )
( 印 系 3 )
(英系9, 実=印系1, 印 系 7 )
計 45, 7 l  ( 30, 25)
典換: Acu,orth am mitte. Vo1t1. 4 S tatement より作成
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方政庁, インド系商業会議所, イ ンド系商業協会, インド系工場主であっ
た。その主要な理由は, ① 国 有 化 に よ り イ ン ド一般大衆の投資意欲を高
め る こ と, ② 私 営の如く利潤追求を最優先することなく,鉄道利用者の




ロ ツパ系商業会識所, 海外貿易業者であった。 その理由としてあげられ
たのは, ①インド系私企業に対してイギリス投資家は投資をしなくな




のはインド政庁, インド鉄道管理局, インド工業協会, 無保証の鉄道会
社などであった。その理由は, ①インド投資家層の支持をえやすく, イ
ンド国内市場を開拓することになること, ②実際の鉄道間題に迅速に
対応しや す い こ と, ③インド国内からでも優秀な人材はいくらでも確
保できることであった。 そして, 私営支持の共通の理由として指摘され

























②すぺての貨物輸送の取り扱いは, モカメ ・ ガーツ山脈(Mokameh
Ghat)経由のべンガル・北西鉄道の駅とムガール・ セナイ (Moghal
Senai)経由のアワド ・ロヒルカンド鉄道において輸送停止されたこと,
③べンガル・ナグプール鉄道に関しては, 車両不足・設備の不備, ④ 南
インド鉄道に関しては, 主要な接続ターミナルでの積み替え設備の不備
が1lヶ所あったこと, ⑤大インド半島鉄道に関しては, 東インド鉄道,
べンガル・ナグプール鉄道, ボンぺイ ・バローダ・セントラル鉄道, マ
ドラス・マ ラ ータ鉄道, ニザム保証鉄道からの接続ター ミ ナ ル l 5ヶ所に












































典換: ActloorthC,om mttee, V:lot.1, RePort,p.1l1.
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員会は, インド政庁財務部からの独立を前提に, 図(4)の如くその構成
と機能について新組裁を提案した。新組織の特徴を見ると, 第一に イ ン
ド鉄道局の統括者として立法議会における鉄道間題の処理に当たるポス
トとして運輪大臣(Member of Counc加 for Communications) が 新 た
に設けられる。次に従来のインド能管理局(RailwayBoard)は, 鉄
道委員会(RailwayCommission)と名称変更され, そこの事実上の統括




い)。 そして, 彼は, l名の財務担当コ ミッショナー(Commissioner for
Finance)と各地方プロツク(西部, 東部, 南部)担当の3人のコ ミ ッ シ ョ
ナーによって補佐される。財務担当は, 4人の内最上位のポストにあり,
チ ー フ ' コ ミッショナーに次ぐ地位にある。鉄道財政がインド政庁の一
般財政から分離した際には, 彼が実質的な責任者となることになる('''。
そしてさらに, 彼らの配下に会計担当(Account), 一般技術(CivilEngi.
neerin9), 機械技術担当(Mechanical Engineering), 輪送管理担当
(Traffic Operating), 輸送取引担当(Tra?c Commercial), 港湾, 運
河, 道路輪送担当(Ports・ Inland Navigations・Road Transport)の
6つの監管官(Director)が置かれる('S )。
以上より, 旧鉄道管理局との相違は, チーフ・コ ミ ッ シ ョ ナ ーの採用,
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に関する決定権を持つこ とによって国内の要望に迅速に応えられるよ う
にするためであった。
と こ ろ で, 当該委員会は, できる限りインド世論の声を鉄道に反映さ
せるために, 諮間協議会 (Railway Advisory Council) を中央と地方に
設置するも提案した。 まず中央語間協議会は, デリーに開設して, その
構成を25名以下とし, 議長には運輸大臣をつける。コ ミ ッ シ ョ ナ一達も
参加し自由に発言をできるが投票権を持たない。 また一方で産業・商業・
農業部門の官僚(3-4名)を参加させ, 他方で官僚を除いたメンバーの






最後に鉄道運賃裁定所 (Rates Tribunal) の設立についても勧告して
いる。 この裁定所は, イギリスの運賃諮間委員会(RatesAdvisory Com-
mittee)をモデルとして,鉄道法の専門家を所長としてそのほか鉄道関係



























裁量権は与えられていなかったのである。 か く し て, 鉄道会社は国家の





ヨーロ ツパのスタッフを募集するのにも有利であること,さ ら に ④国営
よりも私営のほうが状況に迅速に対応し利潤をあげられることにあると
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していた (2')。 したがって問題は, インドに経営権が委設された時, 国営
とすぺきか, あるいはインドに本社を置く鉄道会社(私企業) に委託す
べ き か と い う こ と に なった。 この間題に関しては, 表(5 )から明らかな
















が あ る こ と,②インド世論が鉄道所有者による直接建設を要求してい
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ド政庁債に対する利子配当は5% で あ る こ と か ら, 鉄道投資家層は従来
の利子基準5% プラス3%  (追加配当)を期待するはずであるという。イ
ンド鉄道証券の多様性に起因する現在のロンドン金融市場における不人
気状況を考えると, イ ン ドへの経営権の委譲によ ってますます人気が無






















当該委員会は支持している。 しかし, ルピ一相場の高購, 財政的観点, 政































































るという見解も示した ( 28 )。政庁借款の場合には, インド鉄道に充当され
ることを明記すれば, 投資家にとり大きな魅力となるというものであっ
たo















至つていなかった。 J.N.Sahni, oP.a llt.,p. 25.; C.P.Tiwari, op. ctlt.,pp.47,6-
493. .
( 2 ) Teleg mPh from ,SS t o G G (Railul,ay Department) dated 3 〇ct. 1g18,,
(India OfIice Library,col.370,L/F/7/2185,F.30 に所収)。ポンぺイ商業会
識所の私企業支持理由は, 現在の鉄道会社が各特定の港との深い結びつきがあ
ることに満足し.て い る こ と, 国営化による政治的影響が態念されること, イン
ド政庁の財政負担を軽減する必要から設備更新のためのルピ一資本の調達を
鉄道会社に認める必要があることなどであった。 I.R.G.,19l6. 0ct.,p.208.
( 3 ) TelegmPhfrom SS t o G G (Railu,ayDepartment、)dated 3Dec.1g1 8. col.
370L/F/7/2l85,F.30. CP.Tiwari,op. cit., p p.480-48l. このテレグラフに
はインド系私企業への反対派としてべンガル商業会識所の名前があげられて
い る が,ぺンガル国民商業会識所の ミ ス プ リ ン ト と も 考 え ら れ る。何故なら,ァ
クワー ス委員会におけるべンガル商業会識所副会頭スミス (R.W.Sumith)の
証言を見る限り, 現状の二重経営システム(特にイギリス系鉄道会社)の支持
を表明しているからである。Actoorth Commmee,oo!.3.. QQ.4625-4629. ま
た, 各商業会識所の設立状況については,W.F.Cotton, Hmdbookof Com mer.
alatInfomationf tor bldia,India,l924, ch.4を参照。
( 4 ) '「、leleg mPhfrom SSto GG: (Raihoay Department、)dated 3 ()‘ct.1g18,col.
370L/F/7/2l85, F.30.




( 6 )  l9l8年に設置されたインド工業調査委員会(IndustrialCommission)にお
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いても, イ ン商工業の発展の観点から, 鉄道管理局に商業利客の代表を参加さ
せるべきことと国内向けと輸出向けとの差別通買を撤廃するべきことを動告
していた。




日付け,構成員についてはl1月5日付けの朝刊においてであった。イ ン ド に お
ける ョーロ ツパ商業団体の代表として選出された委員は, 病気などの理由によ
り2回交替があった。 ビーデル(Mr.Beadel)からホワイト(Mr.White) に
代わり, さ ら に レ ッ ト ガ ー ド ( H.Ledgard)に代わった。Times,l920.l0.27・
p. l 7
( 8 ) Actn,orth(:ommittee, t',o1.1, RePort,paras.4-9.
( 9 )  本稿においては, 紙面の関係上このアンケート結果を詳細に述べることがで
き ない。改めて別稿で検討する予定である。Cf. Act,oorthC1〇., t'o1.4Statement.
またアクワー ス委員会報告密の概要については, K.V.Iyer,Indian Railtoays,,
London,1925,pp.56-69;C.P.Tiwari, op. ctlt ,pp.540-552;N.Sanyal,oP.
c:lt.. pp.222-226.
( l0 ) AcωorthCommittee, t,ol.1, RePort,paras.26-27.
( l l ) lbid.,paras.65-66.
(12) lbid.,paras,28-31.
(l3) lbild.,paras.72-74.
( l4) Ibid.,paras.88- l22.
( l5 ) lbid.,paras.l23- l37.
( l6) lbid.,paras. l40- l43.
(17) lbid.,paras.l56-163.
( l8) Ibid.,para. l86.
( l9) Ibi d.,paras. l94 -198暖館の計算方法は, 以下の方法による。仮に国家が
il00万で鉄道を買収し, その鉄道がi10万の純益をあげると仮定する。保証
利子率を5% とした場合, 資本金をx と し て x X0.05= ,t10万。 ゆ え に X=
i10万÷0.05= i 2 0 0万となる。 つまり新会社における国家の資本金はf 200
万と見なされ, a00万が国家の特別収益=暖;康となる。
(20) Ibild.. paras.200-204.大戦前において, 保証鉄道会社の株式資本を增大すべ














アッサム・ぺンガル鉄道 193l年 ・ ・
マドラス ・南マラータ鉄道 1937年
ポンべイ ・バローダ・ セン l94 l年
ト ラ ル・ インド鉄道
南イント'鉄道 l945年
べンガル・ナグプール鉄道 l950年
(22) lbild.. Paras.2l2-218. 委員長のアクワースは, 元来私企業による建設を主張
してきた鉄道研究者である。ただインドの場合にはイギリスで理解されている
ような私企業は存在しないとして国営を支持している。彼は, また同じ国営を
支持するにしても, イ ン ド・ナショナリズムの観点から国営を支持したインド






いては, W.F.Spalding,Thelndian Gold Absorption,Jllourn,a1of Politica!
Ele,onom y,Nov. l9 l3 ;拙稿「インド金為替本位制の展開と在ロンドン資産」桑



















このために, イ ン ド ・ナショナリストを中心として, インド国内の商
工業家層から鉄道投資の促進を要求する声が高ま った が, 東インド鉄道
の委託経営の契約更新を迎えるに当たって, インド鉄道を全機構的に再













の約5倍に達していたことが, イ ン ド ・ナショナリストをはじめインド
世論は国富の流出とみなしていたのである。 イ ン ド・ナ シ ョ ナ リ ス ト は,
インド鉄道をインド ・ナショナリズム運動の中心に据えようとしていた

















(Govemment of India Act) が施行されてから大幅な権限, 特にインド
予算の審議権を持つたため, 議会内において活発な議論が展開されるよ
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付記:本稿は, 平成8-9年度文部省科学研究費補助金(基盤研究(C) (2)) の研究成
果の一部である。
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